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(54) Title: SAFETY DEVICE FOR VEHICLE 

(54) Bezeichnung: SICHERHEITSEINRICHTUNG FUR FAHRZEUGE 
(57) Abstract 


The safety device for a 
vehicle provided with a steer- 
ing-wheel operates upon a 
head-on impact of a certain 
importance so as to take away 
the steering-wheel completely 
or partially from the possible 
impact area of the head. This 
operation is preferably carri- 
ed out by means of a cable 
which uses the relative dis- 
placement occurring in a 
head on collision between a 
mounting arranged at the 
front part of a vehicle and the 
body of the vehicle to pull the 
steering-wheel 


(57) Zusammenfassung 
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Die vorgeschlagene Sicherheitseinrichtung fur mit einem Lenkrad ausgerustete Fahrzeuge bewirkt, dass bei einem 
Frontaufprall des Fahrzeuges ab einer vorbestnnrnten Grdssenordnung das Lenkrad ganz oder teflweise aus tlem mdgli- 
chen Kopfaufschlagbereich wegbewegjt wiri Bcyoixugt gescmeht dies mitfels cines Seiles, welches die bei einem Frontauf- 
prall auftretende Relativbewegung zwischen einem im Frontbercich des Fahrawiges angeordn<tf<m T A^gregat und ider Fahr- 

^^arossene zum Wcgzicfaen des I^to^tt^flML-^ \ ; . ^ ^i^^^^y, ^ ^ : ; ; 
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Si cherh ei tse i nri chtung fur 
~" Fahrzeuge 


1 •• . ' 


Die Erfindung bezieht sich auf eine Si cherhei tsei nri chtung 
fur Fahrzeuge gemaB dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Bei einem starken Frontaufprall ist stets zu beobachten, 
daB der Lenker eines Kraf tf ahrzeuges trotz angelegtetn 
Sicherheitsgurt mit dem Kopf auf das Lenkrad aufschlagt. 
Dies wird hervorgeruf en entweder durch die starke Vorver- 
lagerung des Oberkorpers und des Kopfes Oder bzw. zu- 
satzlich durch den Umstand, daB beim Frontaufprall uber 
die Lenks'aule das Lenkrad in den Fahrgas traum geschoben 
wi rd . 

Urn die Wirkungen des Kopf auf schl ags zu reduzieren, ist es 
bekannt, das Lenkrad mit einer Prallplatte zu versehen. 
Auch ein Airbag kann das Verl etzungs r i s i ko reduzieren. 
Beide Einrichtungen kSnnen jedoch eine Verletzung durch die 
Lenkanlage nicht ausschl i eBen . Besonders der Airba 5 ist in 
Verbindung mit der notwendigen FU1 1 ei nri chtung und dem 
Sensor sehr aufwendig und wird von verschiedenen Benutzern 
abgel ehnt. 


Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, mit einfachen 
Mitteln bei einem Frontaufprall den Kopf auf schl ag auf das 
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Lenkrad zu verhindern. 

Die Aufgabe wird mit den kennzei chnenden Merkmalen des 
Anspruchs 1 gelost. 


vorbestimmten GrbBenordnung durch die Si cherhei tsei nri ch- 
tung das Lenkrad aus dem Kopf auf schl agberei ch wegbewegt 
wird, kann der Kopf auf schl ag verhindert werden; es 
wird also die Ursache flir die mogliche Kopf verl etzung be- 
seitigt und nicht nur wie bei bekannten Ei nr i chtungen ver- 
sucht, die Wirkungen des Aufschlags zu reduzieren. 

Das Wegbewegen des Lenkrades beim Frontaufprall kann mecha- 
nisch, hydraulisch oder py rotechni sch in Verbindung mit 
einem Sensor erfolgen. 

Um das Lenkrad aus dem mbglichen Kopf auf sch 1 agberei ch weg- 
zubewegen, sind je nach baulichen Gegebenhe i t en die ver- 
schiedensten Kinematiken denkbar, so z. B. ein seitliches 
Vegklappen oder ein Wegklappen nach oben. Besonders vor- 
teilhaft ist es jedoch, wenn die S i cherhei tsei nri chtung 
das Lenkrad etwa senkrecht zu der von i hm umschl ossenen 
Flache in Richtung auf die Fahr zeugf ront wegzieht. Diese 
Bewegungsrichtung laBt sich sehr einfach beherschen und 
bewirkt, daB das Lenkrad in Anlage an die Arma turentaf el 
gelangt oder gar, in diese eindringt. 

Besonders vorteilhaft ist, wenn die Sicherhei tsei nri chtung 
einen Mechanismus umfaBt, welcher die relative Verschiebung zwi- 
schen einem im Frontbereich angeordnetem Aggregat (z. B. 
Motor- Getriebe-Aggregat) und einem i m vorderen Bereich der 
Fahrgastzel 1 e angeordneten Ka ros s er i ebau te i 1 (z. B. Quer- 
trager im Bereich der 
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Stirnwand beim Frontaufprall zum Wegziehen des Lenk- 
rades nutzt. Der Verschi ebeweg kann bei spiel swei se mittels 
eines Gestanges, eines Seiles Oder hydraulisch auf das 
Lenkrad Ubertragen werden. Es versteht sich, daS dabei 
eine Umlenkung vorgenommen werden muB, da das Lenkrad 
entgegen der Bewegungsri chtung des Aggregats bewegt werden 
soil. 

Durch die Nutzung der Rel ati vbewegung zwischen Aggregat 
und Fahrgastzel 1 e beim Frontaufprall steht eine sehr hone 
Kraft und ein ausrei chender Weg zur Verfugung. Von Vorteil 
ist dabei die Proporti onal i tat der Kraft zur Aufprall- 
energie. Auch der direkte Zusammenhang zwischen Verschiebe- 
weg und der Wucht des Aufpralls kommt der Einrichtung zu- 
gute. Die Rel at i vbewegung zwischen dem Aggregat und der 
Karosserie - insbesondere des Fahrgastraumes - kommt zu- 
stande, da sich schon kurze Zeit nach dem Frontaufprall 
das Aggregat am Hindernis abstutzt und sich die Karosserie 
noch liber das Aggregat schiebt. 

Gegeniiber bekannten Ei nri chtungen - z. B. Airbag - ist 
auch kein Sensor notwendig, weil die Si cherhei tsei nri chtung 
direkt durch die Verformung beim Frontaufprall wirkt. Eine 
Fehl ausl bsung ist somit ebenfalls ausgeschl ossen . 

Vorteilhaft besteht der die Versch iebebewegung ubertragende 
Mechanismus aus einem Seil, welches an dem Aggregat und 
einem mit dem Lenkrad verbundenem Bauteil befestigt ist und 
an einem Karosseri ebautei 1 umgelenkt (z. B. durch eine Rolle 
Oder einen Rohrbogen) wird. Durch das Seil kdnnen hohe Krafte 
Ubertragen und Toleranzen ausgeglichen werden. Die Umlenkung 
des Seiles wird zweckmaBig an einer Stelle mit geringem Ver- 
formungsweg vorgenommen. Ist dies nicht oder nur bedingt mbg- 
lich, dann laBt sich der geringere 
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Verf ormungs weg des die Umlenkung aufnehmenden Karosserie- 
teiles bei der Sei 1 abs timmung beriicks i cht i gen . 

Der Anspruch 5 hat eine Ausf uhrungsf orm der Sicherheits- 
einrichtung zum Gegenstand, welche s i chers te 1 1 1 , daB bei 
einer nur geringen Eindringung des Aggregates in die Fahr- 
2eugkarosseri e ein ausreichend groBer Versch i ebeweg durch 
die f 1 aschenzugarti ge Sei 1 ver 1 egung erreicht wird. Eine 
geringe Aggregateei ndruckung kann bei spi el swei se dann auf- 
treten, wenn der Vorbau relativ steif ist Oder als Aggregat 
ein quer eingebauter Motor dient. Die gewunschte Ober- 
setzung kann dadurch erreicht werden, daB das dem Lenkrad 
abgewandte Ende des Seiles nicht am Aggregat, sondern an 
einer massiven Karosseri es tell e befestigt ist und das.Seil 
eine Schlaufe bildet, in welche das rlickwartige Ende des 
Aggregates Oder ein daran aus geb i 1 deter Ausleger stoBt. 

Bezliglich der Se i 1 aus 1 egung ist es zweckmaBig, daB Seil- 
lose vorgesehen wird , welche bei einer festgelegten 
maximalen Aggregateei ndri ngung den maximalen Lenkradweg 
festlegt. Dadurch wird einem ReiBen des Seiles vorgebeugt 
und eine unerwlinschte Lenkradrlickf ederung vermieden. Es 
ist jedoch auch mbglich, einen Zugkraf tbegrenzer, welcher ein 
definiertes AbreiBen oder Dehnen des Seiles bewirkt, vorzusehen. Dabei 
ist es von Vorteil , wenn das Sell zwischen seiner Befestigung 
an einem mit dem Lenkrad verbundenen Bauteil und dem Zug- 
kraf tbegrenzer zusatzlich an einem Karosseri etei 1 festge- 
klemmt wird. Dadurch kann auch bei Verwendung eines Zugkraftbe- 
grenzers. ebenso wie durch ein Dehnglied eine Lenkra<iruckfederung ver- 
hindert werden. 

An Stelle der Kraf tubertragung iiber ein Sei! kann vorteil- 
haft auch eine hydraulische Betatigung gewahlt werden. Da- 
zu ist es notwendig, daB die Re 1 a t i vbewegung des Aggregates 
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beim Frontaufprall auf einen Geberzy 1 i nder einwirkt, welcher 
an entsprechender Stelle karosseri ef est angeordnet ist. Die 
Energieubertragung erfolgt uber die Hydraul i kf 1 iiss i gkei t zu 
einem ebenfalls karosseri ef est angeordneten Nehmerzy 1 i nder . 
Wird der Nehmerzy 1 i nder mi t Druck beauf schl agt , dann zieht 
er uber ein Gestange die Lenksa'ule und damit das Lenkrad in 
die Armaturentaf el . In der Rohrleitung wird zweckmaBig ein 
Riickschlagventil vorgesehen, welches einer Ruckfederung der 
Lenksaule entgegenwi rkt . Durch die hydraulische Betatigung 
ist ein fru'hes Ansprechen, sowie in einfacher Weise eine 
Obersetzung durch die Wahl der Kol bendurchmesser der Hydrau- 
likzylinder mbglich. 

Bei Sicherhei tsei nri chtungen mit einem Ausl bsesensor ist 
es auch mbglich, daB der Mechanismus aus einem Seil be - 
steht, welches an einem in einem Expl os i onszyl i nder befind- 
lichen Kolben und einem mit dem Lenkrad verbundenem Bauteil 
befestigt ist. Bei einer derartigen Sicherhei tsvorri chtung 
ist es besonders vorteilhaft, wenn der Aus 1 bsesensor auf 
die relative Verschiebung zwischen einem im Frontbereich 
angeordnetem Aggregat und einem weiter hinten angeordnetem 
Karosseri ebautei 1 reagiert. Dadurch wird gegenuber einen 
auf Traghei tskraf te reagierenden Ausl bsesensor eine ver- 
besserte Funkti onssi cherhei t gewahrl ei s tet . Diese ist auch 
notwendig, da bei Fehl aus 1 bsung oder nur einem kleinen Auf- 
prall das Fahrzeug nicht mehr lenkfahig ware. 

Es versteht sich von selbst, daB nicht nur das Lenkrad weg- 
gezogen werden soil, sondern auch Bauteile, welche mit dem 
Lenkrad unmittelbar verbunden sind und ansonsten in den Innen- 
raum ragen wiirden. Je nach Ausflihrung ist es deshalb not- 
wendig, das gesammte Lenksaul enel ement nach vorne zu Ziehen. 
Dabei ist es zweckmaBig, wenn Lenksaulen Verwendung finden, 
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welche eine Langs versch i ebung zum Lenkgetriebe bzw. zur 
Stirnwand hin ermoglichen. Solche bekannte lenksaulen 
beeinhalten zur Aufnahme der Verschiebung bei spi el swei se 
ein Gitter- oder Wellrohr, Doppel kardangel enke , ein Teleskop 
Oder unter Schub ausklinkende Elemente. 

Mehrere Ausf uhrun gs bei s p i e 1 e der Erfindung sind in der 
Zeichnung dargestellt und werden nachfolgend naher be- 
schrieben. Es zeigt 


Fig. 1 in schema ti scher Darstellung eine 
Sicherheitseinrichtung mit einem 
Seil bei einem Personenkraf twagen , 

Fig. 2 ein Ausf iihrungsbei spi el , bei welchem 
das Seil zur Erzielung einer Ober- 
setzung a.nders gefiihrt ist, 

Fig. 3 eine hydraulisch betatigte Sicher- 
heitseinrichtung und 

Fig. 4 eine pyrotechn i sch betatigte Sicher- 
hei tsei nri chtung . 


v. 


OMPI 


v WIPO ,kV> 


WO 85/01709 ^ — PCT/DE84/00211 

*m - 7 - 


Fig. 1 zeigt schematisch den vorderen Innenraum eines Per- 
sonenkraftwagens. Auf dem Fahrersitz 5 des Personenk raf t- 
wagens ist eine Person mittels eines bekannten Dreipunkt- 
Sicherhei tsgurtes 7 gehalten. Das Antri ebs aggregat 9 be- 
findet sich im Bug des Fahrzeuges und besteht aus einem 
langs eingebautem Motor 11, an den sich nach hinten ein 
Getriebe 13 anschlieBt. 


Wie aus Fig. 1 unmi tte-1 bar ersichtlich, ist etwa parallel 
zu einem Armaturenbrett 15 ein Lenkrad 17 angeordnet, wel- 
ches uber eine Lenksaule 19 mit einem Lenkgetriebe 21 in 
Verbindung stent. Das nicht drehbare Lagerteil 23 ist durch 
eine Lasche 25 an einem im Bereich des Armaturenbretts 15 
angeordneten Quertrager 27 festgelegt. Die Anbindung des 
Lagerteiles 23 an die Lasche 25 ist so gewahlt, daB ein 
Ausklinken mbglich ist. 


Urn eine axiale Verschiebung der Lenksaule 19 und damit des 
Lenkrades 17 zu ermbglichen, umfaBt die Lenksaule 19 einen 
Abschnitt, welcher aus einem Gitterrohr 29 besteht und bei 
einer vorbestimmten Belastung eine axiale Verschiebung zu - 
laBt. 


Am Lagerteil 23 der Lenksaule 19 ist schlieBlich ein Seil 
31 befestigt, welches bis zu einer Umlenkrolle 33 im Bereich 
der Stirnwand 35 des Fahrzeuges bis zu einer Bef esti gungs- 
stelle 37 am Getriebe 13 gefuhrt ist. 
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Bei einem Frontaufprall stutzt sich bereits bei geringer Verformung 
des Fahrzeugbugs das Aggregat 9 am Hindernis ab und die leichter 
verformbare Karosserie schiebt sich tiber das Antriebs- 
aggregat 9, Dadurch kommt eine Rel ati vbewegung zwischen 
dem Antriebsaggregat 9 und der Fahrzeugkarosser i e zu- 
stande (gestrichelt dargestellt). Diese Rel a ti vverschi ebung 
wird durch das am Getriebe 13 festgelegte Seil 31 Uber das 
Lagerteil 23 auf das Lenkrad 17 ubertragen, wodurch dieses 
in das Armaturenbrett 15 gezogen wird. Parallel zu diesem 
Bewegungsabl auf klinkt die Lasche 25 am Lagerteil 23 aus; 
gleichzeitig wird das Gitterrohr 29 in axialer Richtung zu- H 
sammengestaucht. 

Das Ausf lihrungsbeispiel nach Fig. 2 ist ahnlich aufgebaut, 
so daB nur auf die Unterschiede eingegangen zu werden braucht. 
Fur die gleichen Oder ahnlichen Teile werden deshalb die 
selben Bezugszei chen jedoch mit einem Strich versehen, ver- 
wendet. 

Bei dem zweiten Beispiel lag das Problem zugrunde, daB durch 
einen relativ steifen Vorbau des Fahrzeuges mit einem Quer- 
motor bei einem Frontaufprall nur eine geringe Relativbe- 
wegung auftritt, welche das Lenkrad 17' nicht ausreichend £ 
weit auf das Armaturenbrett 15' zuzubewegen vermag. Es ist 
deshalb eine Obersetzung vorgesehen, welche durch eine an- 
dere Anbindung des Seiles 31' ermbglicht wird. Das Seil 31' 
wird nicht am Antriebsaggregat 9' angebunden, sondern un- 
mittelbar an einem moglichst starren Teil der Karosserie. 
Das Antriebsaggregat 9 f tragt einen Dorn 39, welcher auf das 
Seil 31' zwischen der Umlenkrolle 33' und seiner Befestigung 
an der Fahrzeugkarosseri e bei 41 einwirkt. Durch diese Ober- 
setzung wird erreicht, daB bei einer bestimmten Relativver- 
schiebung zwischen Antriebsaggregat 9* und Fahrzeugkaros ser i e 
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ein doppelt so hoher Weg zum Wegziehen des Lenkrades 17' 
zur Verfugung steht. 

Fig. 3 zeigt ei n Ausfiihrungsbei spiel, bei 
welchem die Rel ati vverschi ebung hydraulisch ubertragen 
wird. Bauteile, welche mit denen der beiden vorbeschri ebenen 
Ausfiihrungsbei spiel en gleich oder "ahnlich sind, werden 
hier mit gleichen Bezugszei chen , jedoch mit zwei Strichen 
versehen, gekennzei chnet . 

Ein an der Fahrzeugkarsosseri e festgelegter Geberzy 1 i nder 
43 wird bei einem Frontauf pral 1 durch die Anlenkung seiner 
Kolbenstange 45 am Getriebe 13" mit Oruck beauf schl a gt . 
Ober eine Hydraul i kl ei tung 47 wird die Hydraul i kfl iiss i g- 
keit in einen Nehmerzy 1 i nder 49 gefuhrt, wodurch sich sein. 
Kolben 51 und die Kolbenstange 53 nach unten bewegt. Ober 
die Befestigung der Kolbenstange 53 an dem Lagerteil 23 
wird bei dieser Bewegung gleichzeitig das Lenkrad 17" in 
das Armaturenbrett 15" gedruckt. Ein Ruckschlagventi 1 55 
in der Hydraul i kl ei tung 47 verhindert eine Ruckfederung des 
Lenkrades 17". Durch eine Abstimmung der wirksamen Durch- 
messer von Geberzyl i nder 43 und Nehmerzy 1 i nder 49 1aBt sich 
bei einer vorgegebenen Rel ati vverschi ebung die gewunschte 
Weg- Obersetzung erreichen. 

SchlieBlich zeigt Fig. 4 ein Ausfiihrungsbei spiel , bei welchem 
das Lagerteil 23'" zusammen mit dem Lenkrad 17'" bei einem 
Aufprall pyrotechni sch an das Armaturenbrett 15'" gezogen 
wird. Dazu ist das Seil 31'" am Kolben 57 eines Explosions- 
zylinders 59 befestigt und uber eine gebogene Umlenkflache 
61 zum Lagerteil 23'" gefuhrt und mit diesem verbunden. 

Die auf den Expl os i ons zy 1 i nder 59 einwirkende Treibladung 63 
wird bei einem Aufprall vorbestimmter GroBe elektrisch ge- 
ziindet. Dazu ist ein ka ros seri ef es t angeordneter Auslosesen- 
sor 65 vorgesehen, welcher bei einer auf pra 11 bedi ngten Relativ 
verschiebung der Motor- Getriebe- Einheit auf den karosserie- 
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festen Aus 1 bs esensor 65 zu durch elektrischen Kontakt 
die Treibladung 63 ziindet. Durch die Explosion wird der 
Kolben 57 und indirekt mit ihm verbunden das Lenkrad 17' 
in Richtung auf die Fahrzeugf ront zu gezogen. 


c: 
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Patentansprtiche 


Si cherhei tseinrichtung fur die Bedi enungsperson eines 
mit einem Lenkrad ausgeru's teten Fahrzeuges, d a- 
d u r c h gekennzeichnet, daB die 
Si cherhei tsei nri chtung bei einem Frontaufprall 

ab einer vo rbes t i mmten Gr'dBenordnung das 
Lenkrad ( 1 7 ; 1 7 ' ; 17'') ganz oder teilweise aus dem 
radglichen Kopf auf schl agberei ch der Bedi enungsperson 
wegbewegt . 

Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, d a d u r c h 
gekennzei chnet, daB die Sicherheitsein- 
richtung das Lenkrad (17; 17'; 17'') etwa senkrecht 
zu der von i hm umschl ossenen Flache in Richtung auf 
die Fahrzeugf ront zieht. 

Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, d a- 
durch gekennzeichnet, daB die 
Sicherheitseinrichtung einen Mechanismus umfaBt, wel- 
cher die relative Verschiebung zwischen einem im Fron tbe re i ch 
angeordneten Aggregat ( Antri ebsaggregat 9; 9'; Getriebe 
13'') und einem weiter hinten angeordneten Karosserie- 
bauteil beim Frontaufprall zum Wegziehen des Lenkrades 
(17; 17' ; 17" ) nutzt. 
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4. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Mechanismus aus 
einera Seil (31) besteht, welches an dem Aggregat (An- 
triebsaggregat 9) und einem mit dem Lenkrad (17) ver- 
bundenen Bauteil (Lagerteil 23) befestigt ist und an 
dem Karosseriebautei 1 umgelenkt wird. 

5. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Mechanismus aus 
einem Seil (31') besteht, welches an einem mit dem Lenk- 
rad (17') verbundenen Bauteil befestigt ist, zu einer 
karosseriefesten Umlenkstelle (Umlenkrolle 33') hinter 
dem Aggregat ( Antriebsaggregat 9*) und weiter bis zu 
einem ebenfalls karosseriefesten Verankerungspunkt (41) 
gefuhrt ist, und wobei das Aggregat einen Fortsatz 
(Dorn 39) aufweist, welcher beim Frontauf pra 11 auf das 
Seil (31') im Bereich zwischen seiner karosseriefesten 
Verankerung und seiner Umlenkung einwirkt. 


Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 4 oder 5, d a- 
durch gekennzeichnet, daB das Seil 
(31; 31') mit einem Zugkraf tbegrenzer versehen ist. 


7. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzei chnet, daB das Seil (31 ; 31 ' ) 
zwischen seiner Befestigung an einem mit dem Lenkrad 
(17; 17') verbundenen Bauteil und dem Zugkraf tbegrenzer 
zusatzlich an einem Karosseri etei 1 festgeklemmt ist. 


8. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Mechanismus zwei 
karosseriefest angeordnete und mit einer Hydraul i kl ei - 
tung (47) i n Verbindung stehende Hy dra u 1 i kzy 1 i nder urn- 
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faBt, beim Frontaufprall das Aggregat (Getriebe 13") 
auf die Kolbenstange (45) des ersten Hydraul i kzy 1 i nders 
(Geberzyl inder 43) wirkt und dadurch die H.ydraulik- 
fliissigkeit in den zweiten Hydraul i kzy 1 i nder (Nehmer- 
zylinder 49) drUckt, dessen Kolbenstange (53) mit dem 
Lenkrad (17'') in Verbindung steht und dieses wegzieht. 

9. Si cherhei tsei nri chtung mit einem Ausl bsesensor nach 
Anspruch 2, dadurch g e k e n n z e i c h- 
n e t, daB der Mechanismus aus einem Seil (31'") be- 
steht, welches an einem in einem Expl osi onszyl i nder (59) 
befindlichen Kolben (57) und einem mit dem Lenkrad (17"') 
verbundenem Bauteil befestigt ist. 

10. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 9, dadurch 

gekennzeichnet, daB der Aus 1 bsesensor (65) 
auf die relative Verschiebung zwischen einem in Front- 
bereich angeordneten Aggregat und einem weiter hinten 
angeordneten Karosseri ebautei 1 reagiert. 
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